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отдельных участков трассы в поперечном направлении достигает  
предельных значений (свыше 80 мм). 
Установлено, что подвижной состав при перевозке 
металлопродукции эксплуатируется с высокой интенсивностью и  
повышенными нагрузками. Параметры режимов движения (скорость, 
ускорение, замедление) на многих участках маршрута не 
соответствуют уровню допустимых нагрузок. 
Возникла необходимость оптимизации скоростных режимов 
движения на маршруте перевозки металлопродукции с целью 
снижения динамических нагрузок в несущих системах автопоездов. 
Идея разработки режимов движения – регулирование скоростного 
режима (установление оптимальной скорости) на каждом участке 
маршрута для предотвращения динамических перегрузок в несущей 
системе пропорционально степени сложности дорожных условий. 
В ходе проведения экспериментальных исследований и обработки 
результатов получены эмпирические зависимости скорости движения 
от величин неровностей и дефектов дорожного покрытия, а также 
радиуса горизонтальной кривой. Данные зависимости ложатся в 
основу модели для разработки скоростных режимов движения. 
Результаты экспериментальных исследований заключительного 
этапа подтвердили соответствие параметров режимов движения 
допустимому уровню динамических нагрузок, а также адекватность и 
объективность модели. 
По результатам проведенных исследований дан ряд рекомендаций 
в отношении организационно-технических мероприятий. 
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Количественной оценкой фрикционного взаимодействия колеса 
локомотива с рельсом является коэффициент сцепления, который 
представляет собой отношение максимально реализуемого в момент 
трогания тягового усилия Fсц к нормальной нагрузке Fп, приложенной 
от колеса к опорной поверхности рельса. 
.nсцсц FF  
Ввиду того, что транспортные средства железнодорожного 
транспорта имеют колеса с отклонениями геометрических параметров, 
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следует учитывать сцепление лимитирующей оси, выражаемое 
коэффициентом 0, и величину сцепного веса, определяемую 
коэффициентом , который отражает влияние конструктивных 
несовершенств, приводящих к расхождению значений тяговых 
нагрузок между осями. 
Таким образом, коэффициент сцепления равен 
.0 сц  
По данным ЦНИИ МПС и ряда авторов, величина коэффициента 
  0,98 в момент начала движения локомотива. 
Можно считать, что коэффициент сцепления сц равен 
коэффициенту трения покоя f.  
Коэффициент сцепления колес с рельсами определяет, какая часть 
нормальной силы, приложенной между этими телами, может быть 
реализована в виде касательного усилия, создающего тяговый или 
тормозной момент. При этом нужно различать реализуемый и 
потенциальный для данных условий движения коэффициент 
сцепления. 
Согласно молекулярно-механической теории трения этот 
параметр уменьшается с ростом нагрузки на колесную пару и скорости 
движения, что подтверждается многочисленными 
экспериментальными данными. Кроме указанных, на коэффициент 
сцепления влияет множество дополнительных факторов, таких, как 
тип подвижного состава, верхнее строение пути, продольное и 
поперечное проскальзывания (особенно в кривых участках пути), 
погодные условия, наличие загрязнителей на колесах и рельсах, иногда 
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Железнодорожная станция является сложной технической 
системой и состоит из ряда подсистем, таких как технические средства 
(подвижной состав, парки путей, сортировочные устройства), 
станционные операции и исполнители. Каждый элемент, подсистему, 
соединяющую их линию можно описать набором характеристик. 
Вагонопоток (ВП) – внешнее воздействие на систему.  
Обычно решаются две задачи. Вначале определяется 
оптимальный ВП для существующей транспортной системы или её 
